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Desde el presente número, la Revista de Aeronáutica A L A S
pasa á ser propiedad de Antonio de Lezama 
Este ilustre periodista, gran entusiasta de la Aeronáutica, cuyas 
campañas en el „El Liberal“, primero, y, más tarde, en „La Li­
bertad“, son de todos bien conocidas, es un sólido prestigio y 
una garantía de que A L A S , lejos de decaer, seguirá su marcha 
triunfal, para bien de las comunicaciones aéreas 
Se propone Lezama continuar la honrosa tradición de esta 
Revista, inspirada siempre en el más puro amor á la ciencia y de­
porte aéreos y en el más acendrado patriotismo 
El rumbo emprendido por el meritísimo periodista Francisco Ru­
bio, director de A L A S  desde su fundación, será el que conti­
núe su nuevo propietario y director, á quien deseamos toda
suerte de prosperidades y éxitos
L A  T R A V E S ÍA  D E L  A T L Á N T IC O
¿DIRIGIBLES Ó A ER O PLA N O S?
P o r  A N T O N IO  D E LE Z A M A
C on sid ero  de tan vital im p ortan cia  el p rob lem a de las co m u ­
nicaciones trasatlánticas aéreas , que con  él quiero co m en zar mis 
trab ajos  en A las, y, así, me p ro p o n g o  estudiar, lam entando con  
to d a  mi alm a no equ ivocarm e, el herm osísim o sueño, la gen ero sa  
utopía de un sabio y de un militar prestigiosísim o.
Se trata del proyecto de una línea de dirigibles que una Sevi­
lla con Buenos Aires, y es su autor el inteligente é ilustre coman­
dante Herrera, cuya pluma ha honrado, en alguna ocasión, esta R e ­
vista de Aeronáutica.
Cuando, obediente á una alta indicación, comenzó D. Emilio 
Herrera sus trabajos, dice, en una conferencia, que lo hizo con en­
tusiasmo y resolución, pero con tristeza nacida de su convenci­
miento de los grandes obstáculos que habían de presentársele en 
tan magna empresa.
Hombre buenísimo, en quien lo cordial quizá compita con lo 
cerebral; enamorado ciego de la Aeronáutica, en la que es astro de 
primera magnitud, y espíritu un poco tocado de poesía, vióse domi­
nado por el problema antes de adueñarse de él, y de ahí que pro­
cediese, y proceda, con el apasionamiento de quien ama, y por con­
siguiente no tiene libertad ni albedrío para discernir las bellezas y 
defectos del ob jeto  de su querer.
Español hasta la medula, militar pundonoroso y firme, como 
los castillos que adornan el cuello de su uniforme, hizo en su ima­
ginación huella indeleble la idea de que fuera España la primera en 
unir, por los aires, el V iejo  y el Nuevo Mundo, conservando así la 
natural preponderancia en aquellas tierras americanas.
Y , ¡es claro!, todo esto le cegó en tales términos, que, á pies jun- 
tillos, cree posible, fácil, segura y hasta económica la comunicación 
de la madre patria con la República Argentina, mediante una línea 
de zeppelines.
Una marcada germanofilia, al menos científica, explica su pre­
dilección por las aeronaves del fracasado constructor alemán y el 
despego con que siempre que trata de otros aparatos se pro­
duce.
Con ardor digno de todo elogio, el comandante Herrera tra­
baja incansablemente en pro del proyecto, y para realizarlo, apar­
te de las gestiones de la Sociedad al efecto constituida, él hace 
viajes, da conferencias, escribe é 'in teresa  á cuantas entidades y 
personas estima pertinentes.
Y a  en otras ocasiones, y dando á este proyecto toda la impor­
tancia debida, ha publicado A las infinidad de datos; pero como el 
tiempo todo lo hace olvidar, y de nuevo se pone sobre el tapete la 
cuestión de las comunicaciones trasatlánticas, quiero refrescar la 
memoria de los lectores con algunos extremos del proyecto Herre­
ra, que entresaco de su conferencia en la Real Sociedad Geográfi­
ca, á fin de aclarar puntos dudosos y aportar, siquiera sea en sen­
tido negativo, mi grano de arena.
Comenzaré por decir, á grandes rasgos, las características prin­
cipales de la empresa.
Herrera se propone unir Sevilla y Buenos Aires mediante una 
línea de dirigibles, que recorran, semanalmente, en viaje de ida y 
vuelta, los 10.000 kilómetros que separan las dos estaciones termi­
nales.
Para dar cima á esta empresa se precisan, según el autor, dos 
aeropuertos, uno en cada una de las citadas poblaciones, y un cam ­
po de aterrizaje en la argentina ciudad de Córdoba. Calcula que 
cada uno de estos tres campos debe tener dos millones de metros 
cuadrados, ó sea un total de seis millones.
Esto es en lo que se refiere á terreno; pues, como construccio­
nes, son menester seis ó siete enormes cobertizos, y los consiguien­
tes talleres, oficinas, depósitos y viviendas.
En cuanto á aparatos, habla de tres dirigibles, de 135 .000  me­
tros cúbicos cada uno, y de otra aeronave, de 30 .000  metros cú­
bicos, que serviría para travesías de menor escala y como dirigible 
escuela. Sin mencionar el número de tripulantes, pilotos, mecánicos, 
criados, etc., que han de llevar estos mastodontes del aire, pues 
no quiero parecer exagerado, me limitaré á consignar que el señor 
Herrera fija en cuarenta los pasajeros que pueden ir en cada viaje 
semanal, y en dieciséis los que es dable conducir al dirigible pe­
queño.
El tipo de pasaje y el de franqueo de cartas son 6 .000  y 2,25 
pesetas, respectivamente.
La duración del viaje la calcula en tres días y dieciséis horas, 
para la ida, y cuatro días y seis horas, para la vuelta.
Respecto á detalles técnicos de la aeronave, poco puede aña­
dirse á los ya conocidos, toda vez que se trata de zeppelines, en los 
cuales no se han introducido modificaciones esenciales.
Con naturalísimo gozo cuenta el comandante Herrera que la 
Memoria de la Casa Zeppelin da toda suerte de seguridades para 
la instalación de esta línea, y que sus m eteorólogos afirman que 
ella es la línea mejor para el tráfico aéreo, por dirigibles, que pue­
de encontrarse en el mundo.
¡Claro está! Lo raro sería que dijesen lo contrario.
* * *
Tan reiteradamente se ha hablado de los infinitos peligros que 
entrañan las comunicaciones regulares y de gran extensión por 
medio de dirigibles; tales y convincentes son los razonamientos 
que se aducen para demostrar la ruina económica que esa empresa 
supone, que estimo ya cansado el repetirlos, y, por ello, prefiero 
buscar armas en aquellos mismos afectos al m ás ligero qu e e l a ire , 
entre los que figura la importante revista el M em orial d e  Ingenie­
ros , de la que es colaborador distinguidísimo el comandante H e­
rrera.
Y  para que nadie me tache de parcial, tomaré unos cuantos 
datos, alguno de ellos favorable á los dirigibles.
Es éste el artículo comentando lo que Hans Schedelmann, tri­
pulante del «L. 59», cuenta, en el Luftpost, del viaje realizado por 
dicho dirigible, los días 21 á 25 de noviembre de 1917, desd ejam - 
boli (Bulgaria) hasta Khartum, de donde volvió sin detenerse, y 
realizando así un recorrido de 7 .300  kilómetros.
La misión del «L. 59» era llevar 12 toneladas de víveres á la 
guarnición alemana del lago Tanganika (Africa oriental alemana), 
distante unos 7 .000  kilómetros de Tamboli. Un radiotelegrama dió 
al dirigible la noticia de haberse rendido dicha guarnición y la 
orden de regresar cuando estaba cerca de Khartum. El tiempo 
invertido fué noventa y cinco horas y media, la altura máxima al­
canzada, 2 .750  metros; el consumo de gasolina, 9 .600  kilos; la velo­
cidad media, 76 kilómetros por hora; la capacidad de la aeronave, 
67 toneladas.
El 7 de abril de 1918 este dirigible caía, ardiendo, sobre el ca­
nal de Otranto.
Este es un botón de muestra favorable; lo que no resulta tan 
favorable es su vulnerabilidad, su inflamabilidad, su lentitud y lo 
enorme de su coste.
* * *
En uno de sus números de 1919 trata el M em orial d e Ingenie­
ros de las excelencias del hélio, y, con la competencia propia de un 
periódico de hombres de ciencia, hace notar que el helium , merced 
al cual se acaba con las explosiones y los incendios, tiene, en 
cambio, la contra de que su peso atómico es de 3,99, mientras que 
el hidrógeno no pasa de 1,008.
Dice, también, la prestigiosa revista militar que, en los Estados 
Unidos, se ha llegado á producir hélio á 18 pesetas el metro cúbi­
co, y que se estaban construyendo instalaciones capaces de produ­
cir 1 .400 metros cúbicos diarios, por lo cual conviene estudiar lo 
que se precisa para una línea aérea con dos dirigibles de 100 .000  
metros cúbicos en tiempo y en dinero, toda vez lo reducido de la 
producción y su coste, esto sin contar con que no se puede soñar 
con monopolios y con la cantidad que se precisa acumular por 
pérdida, difusión, averías, imperfección de ajustes, etc.
Esto, que consigno sin comentarios de ninguna clase, se lo 
brindo á los capitalistas que proyecten meterse en empresas de 
dirigibles, porque tal vez les resulte muy conveniente para el estu­
dio de sus combinaciones crematísticas.
* * *
Y a , en el pasado año, esta misma revista técnica, se ocupaba, 
en un largo y profundo artículo, de un nuevo dirigible con que los 
italianos se proponen resolver la conquista del aire por medio del 
más ligero, y de paso asegurar su preponderancia en la América 
latina, donde tanto y tan bien trabajan.
Este dirigible, el «A. V . 3», de Vaugean-Gargiulo, estuvo 
expuesto en el Salón de Aeronáutica de París; está construido con 
duraluminio; es de depresión variable; no lleva gases ni bencina; 
lo impulsan cuatro m otores de 3 0 0  HP, invento de Garuffa, cuyo 
combustible es pesado.
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Tiene tres cámaras independientes y concéntricas, en las que 
se hace el vacío gradual y, á voluntad y progresivamente, de exte­
rior á interior.
Lleva un «autoabrigo» que le ahorra hangar, campo de aterri­
zaje, equipo de partida, etc.
Puede transportar desde 100 pasajeros y hasta 150 toneladas 
de carga comercial.
Se calcula su velocidad en 3 5 0  kilómetros por hora...
¡Es todo un programa maravilloso!
Pero, ¡ay!, el M em orial d e  ingenieros— no siempre hemos de ser 
M. Possom  ó yo— ataca fieramente el proyecto y lo desmenuza con 
abundante copia de razonamientos científicos, no con ironías, y 
pone á contribución las matemáticas para calificar de absurdo 
científico el «A. V . 3» y su construcción, afirmando que, si de ser 
ciertos los planes del inventor, desaparece el peligro de la explo­
sión por el empleo de globos á 100°, vendría, fatalmente, el peli­
gro de aplastamiento si la temperatura descendiera de los 100°, 
por efecto del desequilibrio térmico que produciría sobre ellos una 
lluvia de una ó varias horas.
Y  para acabar la crítica del proyecto, dice el M em orial d e  In­
gen ieros  que pasará mucho tiempo antes de cernirse el «A. V . 3» 
en los aires.
* * *
Si yo tuviera la menor fe en el dirigible, ya se me había pasado 
con todo lo precedente; pero paso unas cuantas páginas más del 
año 1922 de la revista de los ingenieros y leo con cuánto afán se 
trabaja, en Italia, para dar cima á la travesía Rom a-Buenos Aires 
y las excelencias del proyecto del coronel C rocco  y el ingeniero 
Usuelli.
Estas dos eminencias de la A eronáutica han ideado un dirigi­
ble semirrígido, análogo al «Roma», el pobre dirigible que pereció 
abrasado al chocar, en los Estados Unidos, con un cable de alta 
tensión.
La  nueva aeronave, destinada á transportar pasajeros y corres­
pondencia entre la Ciudad Eterna y la Ciudad del Plata, se deno­
minará «T», será de 120 .000  metros cúbicos, con 85 toneladas de 
carga (60 para combustible y  25 para carga comercial y lastre), 
16 m otores de 2 5 0  H P, ó sea un total de 4 .0 0 0  caballos de fuerza, 
una velocidad de 100  kilómetros por hora y un radio de acción de 
180 horas, ó sean 18 .000  kilómetros de recorrido.
El M em oria l d e  Ingenieros juzga este proyecto más económ ico 
que el de Herrera, aunque prefiere el de nuestro com patriota por 
más seguro, toda vez que los zeppelines rígidos llevan los gases 
separados y en globos interiores independientes.
El mal está, según dicha revista, en que las dificultades econó­
micas— ¿y cómo nó en empresas tan fabulosamente caras?— son 
el principal escollo, si bien estima que el patriotismo italiano ven­
cerá el obstáculo ante la posibilidad (¿!) de que la línea Sevilla- 
Buenos Aires ponga en peligro la hegemonía italiana en la A r ­
gentina.
* * *
Todo esto me descorazona, y mi descreimiento, en los más lige­
ros que el aire, se acentúa cuando paso unas pocas hojas más, y, 
en la 593, leo un resumen de las conferencias que, en Roma y en 
París, ha dado una gloria de la Aviación, uno de los constructores 
más famosos del mundo, el técnico más completo que existe, ac­
tualmente, en Francia: Luis Breguet.
Este sabio ha dado, con visión de vate, una impresión admira­
ble de lo que el porvenir reserva á la Aviación. Su profundo do­
minio del cálculo supo echar abajo multitud de errores científicos 
que tenían en estado estacionario á la Aeronáutica, y con la firme­
za y seguridad que le dan sus altos prestigios y su práctica, afirmó 
que la seguridad de los aviones llegará á ser, en lo futuro, muy 
superior á los de todos los demás medios rápidos de locomoción, 
obteniéndose esto por una mayor solidez mecánica de los aparatos, 
por la multiplicidad y sabia instalación de los motores, por la inte­
ligente elección de terrenos de aterrizaje, por el empleo de mate­
riales incombustibles y aceites pesados, en lugar de gasolina, por 
el aumento de velocidad y por el empleo de la radiotelegrafía.
Merced á ello, los aviones de transporte podrán hacer, sin es­
cala, recorridos superiores á 3 .500  kilómetros, velocidades que 
pasen de 2 0 0  kilómetros por hora, y tendrán potentes estaciones 
radiotelegráficas y el más exquisito confort.
Con arreglo á estas condiciones, dice que el avión trasatlántico 
que haga el trayecto París-Buenos Aires lo efectuará en cinco es­
calas y en menos de dos días y medio; tendrá una potencia de
2 .000  caballos; una superficie de 2 0 0  á 250  metros cuadrados, y 
un peso, á la partida, de 14 á 16 toneladas. Su velocidad comer­
cial será de 2 0 0  kilómetros por hora, que podrá aumentar hasta 
250; la barquilla, como las de un sleeping-car, podrá transportar 20 
viajeros y tonelada y media de equipajes y mercancías; la tripula­
ción será de cinco á siete hombres; el peso de combustible, de 
cuatro á cinco toneladas, y el precio del pasaje, unos 9 .000  francos.
Piensa el gran inventor Breguet que, á la vuelta de veinte años, 
disminuida la duración de los viajes de 8 á 1, quien se embarque 
en un buque trasatlántico para ir á Buenos Aires, parecerá tan ex­
céntrico como quien, actualmente, tomara la posta para trasladar­
se de Lyon á París, en vez de utilizar el rápido.
Señala el sabio francés la particularidad de que los aviones, 
contrariamente á lo que les ocurre á los barcos y á los dirigibles, 
no encuentran ventaja alguna aumentando exageradamente su ta­
maño y capacidad...
Y  aunque el M em orial d e  Ingenieros ataca algunas, no todas, 
afirmaciones de Breguet, en su preferencia á los dirigibles, en mi 
imaginación permanecen fijas y alentadoras las palabras de quien 
tantos días de gloria y triunfos ha proporcionado á la Aviación.
¡Viva el más pesado que el aire!
El atravesará los mares, segura y regularmente.
LOS NAVIOS PO RTAAVIO N ES
P o r  R. M.
La táctica naval del porvenir está llamada á sufrir modificacio­
nes con la intervención de los aviones. Estos permiten no sólo 
regular el tiro de los navios de combate, sino que desempeñan el 
papel de guías de las flotas y la persecución de las escuadras en 
retirada, y aun escon­
der á los navios, disi­
mulándolos con nubes 
d e  humo. A d e m á s ,  
ellos mismos, pueden 
participar de los bom­
bardeos.
E l  p a p e l  de  la 
Aviación, en la guerra, 
es función del número 
d e  aparatos que los 
buques puedan trans­
portar.
L o s  acuerdos de 
Wàshington han esti­
pulado que la  Gran 
Bretaña podrá tener 
buques portaaviones 
hasta la concurrencia 
de un] tonelaje total
de 135 .000  toneladas. Esta cifra es la misma para los Estados Uni­
dos y para el Japón; desciende á 81 .000  toneladas para Francia, é 
Italia con 60 .000. Las características del buque portaaviones, se­
gún el tratado naval de Wáshington, son: desplazamiento, más de
10.000 toneladas, con 
depósitos de com bus­
tible vacíos; tonelaje»
27 .000  á lo más; arma­
mento, cañones de 203 
milímetros de calibre, 
c o m o  máximo. Para 
los navios portaavio­
nes, obtenidos por la 
transformación de an­
tiguas u n i d a d e s  de  
combate, el desplaza­
miento máximo será 
de 33 .000  toneladas.
E l p o r ta ­
av io n es  
b ritán ico
La Gran Bretaña 
p o s e e ,  actualmente,
-sr
■ -3«- "
. v j"-
(Hermes»
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seis navios portaaviones, que desplazan, en total, 7 7 .4 4 0  toneladas, 
ó sea alrededor de la mitad del tonelaje que le han asignado. Uno 
de estos buques, el «Hermes», de 10 .950  toneladas, acaba de ar­
marse, así como el «Eagle», de una potencia de 27 .790  toneladas 
de desplazamiento. Además, se han transformado varios barcos, 
del tipo de los antiguos «Furious», para que sirvan de transporte 
y de base de las flotillas de hidroaviones. Los primeros buques por­
taaviones, utilizados en Inglaterra, servían, preferentemente, en los 
servicios comerciales á través de 
la Mancha, y sólo servían para 
transportar aviones; pero no po­
dían éstos volar ni aterrizar en 
ellos.
Los seis barcos portaaviones 
que posee la Gran Bretaña son: 
el «Ark Royal», el «Pegasus», el 
«Argus», el «Hermes», el «Eagle» 
y el «Furious».
El «Hermes» es el único de 
éstos que está construido espe 
cialmente al fin á que se le des­
tina. Su longitud es de 21,33  
metros.
La de la plataforma superior 
es de 27 metros. Velocidad, 26 
nudos. El casco tiene departa­
mentos destinados á atenuar la 
acción de los torpedos. El ar­
mamento lo constituyen seis ca­
ñones de 140 milímetros y varias 
piezas para el tiro contra avio­
nes. Tiene una especie de casti­
llo, dispuesto lateralmente, de 
modo que no ocupa más que una 
parte de la longitud del navio, 
sobre el cual están dispuestas las 
chimeneas, el mástil y el puesto 
de inspección de tiro. La plata­
forma superior, que sirve para 
la maniobra de los aviones, es 
continua, de uno al otro extremo 
del barco, pero retrazada, por 
consecuencia, á la derecha del 
castillo.
Hay un problema en la construcción de los barcos portaavio­
nes, y la reducción al mínimo de las corrientes aéreas en las proxi­
midades de la plataforma, especialmente las de los gases de las 
chimeneas y la protección contra los vientos fuertes.
Para suprimir los remolinos aéreos, que se producen cerca del 
castillo, se ha previsto la solución de una plataforma ininterrumpi­
da, que no atraviese una sola chimenea. E ste  es el caso del «Ar- 
gus». Pero este sistema no se usa en ninguno de los demás barcos 
ingleses, porque se le reprochó que es un obstáculo para la con­
ducción del navio, á consecuencia de la ausencia de pararelas y á
causa de los conductos de humos horizontales que reemplazan á 
las chimeneas.
O tra  dificultad es el arreglar el interior del navio como un h an ­
g a r  de Aviación. En el «Argus», el hangar  para aviones mide 106 
metros de largo y 2 0  de ancho. Sin duda el hangar  está constituido 
por la parte superior del casco del navio, que no debe tener com ­
partimientos transversales y que debe estar provisto de trenes y 
aparatos para la maniobra de los aviones. Tam bién debe tener
dispuestos departamentos aisla­
dores de incendio.
A  bordo de los portaaviones 
británicos, los aparatos de eleva­
ción que se emplean son los puen­
tes giratorios y los trenes de sus­
pensión, suspendidos del puente 
que cubre el hangar. También son 
otra dificultad los ascensores que 
sirven para izar los aviones desde 
la cala han gar  á la plataforma. El 
alm acenaje de esencia, en condi­
ciones absolutas de seguridad, y 
el alojamiento de una numerosa 
tripulación, son ob jeto  de minu­
ciosas investigaciones.
Puede decirse que, después 
de muchos tanteos, estas cuestio­
nes las ha resuelto el Almirantaz­
go británico, que guarda el más 
profundo secreto sobre el resul­
tado de sus trabajos.
L o s  p o r ta a v io n e s  
n o r te a m e r ic a n o s
Los Estados Unidos dan una 
gran importancia, como ya es s a ­
bido, al desarrollo de su Aviación 
y, principalmente, á sus hidro­
aviones, con los cuales han pre­
visto la defensa eventual de su 
litoral.
P or esto, el primer navio por- 
tahidroaviones, el «Langley», ha 
suscitado viva curiosidad en los 
centros navales de otras potencias. El «Langley» es el barco car­
bonero «Júpiter» transformado, que era, hace unos doce años, 
uno de los primeros barcos de propulsión eléctrica. El teniente 
Keller ha hecho una descripción detallada de él en el Engineering.
Su longitud es de 158 ,50  metros, entre perpendiculares, y su 
longitud total 164 ,65  metros. Su anchura es de 19 ,80  metros y tie­
ne una profundidad de 12 metros. A  nueve metros, sobre el puente 
principal, hay una plataforma para el vuelo y la llegada de aviones, 
plataforma que sostienen 26  pilares, dispuestos simétricamente con 
relación al e je  del barco. Está enrolado de madera, enteramente
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desnudo, de modo que permite á los aviones moverse sin peligro 
alguno.
Está atravesado por dos mástiles telescópicos que, al ende­
rezarse, se elevan á 15 metros por cima del puente,- pero que pue­
den desaparecer completamente. La plataforma es de un sistema 
de empalizadas móviles, que pueden alzarse en caso de mal tiempo 
y que ocupan los tres lados de un rectángulo, y el cuarto, dirigido 
hacia atrás, está libre.
El montacargas que eleva los aparatos, desde la cala á la pla­
taforma, tiene una superficie de 14 por 11 metros y se desplaza 
entre los tabiques verticales y se mueve por medio de cables.
Almacenan los aviones cuatro calas de 19,50 metros por 12, y 
pueden contener un total de 50 aviones desmontados. En la parte 
de delante de las calas, 
hay dos depósitos de 
esencia, s e p a r a d o s  
de las estancias cerca­
nas por compartimien­
tos estancos reforza­
dos.
La máquina pro­
pulsora es la misma 
que la del antiguo «Jú- 
piter>. La velocidad 
del barco e s  de 14 
nudos.
Se han suprimido 
las chimeneas ordina­
rias para dejar libre 
la superficie de la pla­
taforma, y se han re­
emplazado p o r  una 
corta  chimenea, á ba­
bor, y una conducción 
d e  e s c a p e ,  á estri­
bor. La plataforma
Para evitar las per­
turbaciones producidas, en la atmósfera, por los gases calien­
tes que salen de las chimeneas, perturbación que puede molestar 
el vuelo ó el aterrizaje de los aviones, se ha recurrido á un siste­
ma de aspersión de agua que enfría los gases quemados.
Una característica del navio— cuyo perfeccionamiento es un 
secreto— es el mecanismo destinado á pasar los aviones que se 
posen en la plataforma.
Para el lanzamiento de los aviones se ponen en un carro, cuyo 
movimiento se amortigua, con freno neumático, cuando el avión 
ha tomado el vuelo.
Por bajo del ascensor de babor, hay un sollado que contiene 
275 bombas de avión, y á estribor una cámara para la preparación 
de los torpedos.
P or fin, el barco tiene un taller de reparaciones, un laborato­
rio de fotografía y de cinematografía; material completo de radio­
telegrafía y un observatorio de meteorología.
Además del «Langley», la marina norteamericana ha arreglado,
últimamente, un submarino de gran tonelaje, para el transporte de 
un hidroavión. Detrás del quiosco, un tubo horizontal sirve de abri­
go al aparato desmontado, y cuando sale del tubo, en varias piezas, 
se monta en la plataforma de atrás del navio.
El submarino se sumerge y el hidroavión flota.
Para volver el aparato hace una maniobra inversa.
Se posa en el mar cuando el submarino está sumergido, y, 
flotando, se coloca en la plataforma en que ha de desmontarse y 
colocarse en el tubo.
L o s  p ortaav ion es  japoneses
La marina japonesa ha transformado varios barcos antiguos
para que sirvan á la 
Aviación naval. Estos 
son: el «Wakamiya», 
que cobija 10 aviones; 
el «Hosko», que pue­
de transportar 26 apa­
ratos; e l  «Am agí> y 
el « Ak a g í » ,  equipa­
dos p a r a  transportar 
50 aviones cada uno.
El programa naval 
japonés prevé, p a r a  
1925, un número sufi­
ciente de navios, que 
podrán t r a n s p o r t a r  
un total de 200  apa­
ratos.
P o rta ­
avion es  
fra n cé s
del  «Hermes> En F r a n c i a ,  un 
solo navio, el acora­
zado «Béarn» está, actualmente, transformándose para convertirse 
en portaaviones.
Las modificaciones afectan á la altura del navio, cuyas caracte­
rísticas son: plataforma, de 182 metros de largo, para la maniobra 
de los aparatos; hangar , de 124 metros de largo, situado bajo la 
plataforma y que puede alojar cuatro aviones torpederos, cinco 
aviones de reconocimiento y siete de caza, enteramente montados 
y en orden de vuelo.
Taller de montaje y reparación, de 108 metros de largo, debajo 
del hangar; empalizadas móviles, para abrigo de los vientos; por 
último, reunión de la paralela de navegación, de los puestos de 
mando de tiro y de vigía sobre la plataforma de un gran ascensor 
que, durante la navegación, se mantiene en su posición superior 
y durante la marcha de aviones se bajará bajo la plataforma de 
vuelo.
Los trabajos de transformación durarán dos años y constarán 
cerca de 65 millones de francos.
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L A  A V I A C I O N  S A N I T A R I A
( d e  n u e s t r o  r e d a c t o r  e n  p a r í s )
La Sociedad Francesa de Navegación A érea, ha celebrado, el 26 
de noviembre, en París, en el gran anfiteatro del Salón de Ingenie­
ros civiles franceses, una sesión solemne que hará época en los 
anales de la Aviación sanitaria.
Las mayores autoridades técnicas de esta noble aplicación de 
la ciencia aeronáutica, se reunieron allí para aportar el tributo de 
su experiencia y de sus ideas.
Bajo  la presidencia del médico inspector, general Doucet, 
acompañado de M. Rateau, presidente de la Sociedad, y de 
M. Breguet, se verificó el acto, en el cual se tocaron todas las cues­
tiones concernientes á la Aviación médica; en estudios sucesivos 
del médico mayor de primera clase, Vincent; del doctor Chassaing; 
el teniente coronel, piloto aviador, Denain, del gabinete militar 
del presidente de la República; el médico mayor, Martinet; del te­
niente coronel aviador, Chenten, je fe  de la Aviación de Marrue­
cos; médico mayor, Epaulat, je fe  de Sanidad de la región de Me- 
quínez; el médico principal de primera clase, Picque, catedrático 
de la Facultad de Medicina de Burdeos, y del médico principal,
Avión sanitario «Breguet», transportando dos heridos, en el fuselaje
Uzac, agregado del servicicio sanitario en el Ministerio de la 
Guerra.
Para mayor claridad de la reseña de esta sesión, vamos á ex­
poner, reunidas, las diferentes ideas de los diversos conferenciantes.
* * *
Sobre el territorio de las Colonias, donde se desenvuelven las 
operaciones militares en estos últimos tiempos, y donde aún con­
tinúan, es donde ha hecho sus ensayos el avión sanitario y ha de­
mostrado los grandes servicios que tenía que rendir, no solamen­
te al ejército en campaña, sino también á las poblaciones civiles 
diseminadas en las grandes extensiones y alejadas de los centros 
sanitario?.
En Levante, de Deir-es-zop más de 65 militares fueron eva­
cuados al hospital de A lepo, en cuatro días, por medio del avión 
sanitario, en el mes de mayo último. Si totalizamos el número de 
evacuaciones que se han hecho por los aires en este teatro de
operaciones, desde el 1920, llegamos á la cifra considerable de 450. 
Sólo  se han producido dos ligeros incidentes, que no han tenido 
consecuencias graves en el curso de estos vuelos, que han durado 
un millar de horas. El resultado éste es de los más favorables si 
se considera que la Aviación sanitaria no está más que en su pri­
mera fase de realización y necesita ser organizada.
En Levante, como en las demás Colonias, convendría crear sec­
ciones de aparatos sanitarios, que se agregarían á las escuadrillas, 
y que estarían bajo  la dirección de un médico que haya hecho al­
gún tiempo servicio en la Aviación; sin embargo, desde el punto 
de vista de la explotación técnica, se debe dejar al piloto la mayor 
amplitud.
376
¿Q ué es necesario? ¿Q ue el avión transporte al médico al lado 
del enfermo, ó que transporte á éste hacia el médico? Esta cues­
tión ha dado lugar á múltiples controversias. Hay casos en que un 
cirujano, transportado al lado de una columna en operaciones, 
puede prestar grandísimos servicios. Y  si de una manera general 
es preferible evacuar lo.s enfermos hacia los centros sanitarios bien 
equipados, adonde, por otro lado, llegan rápidamente gracias al 
avión, existen circunstancias en que, trasladándose él mismo al lado 
de los enfermos graves, puede salvar muchas vidas humanas. Sobre 
esto no puede establecerse ninguna regla general, pues es una cues­
tión de oportunidad que pertenece resolver al médico y al je fe  de 
la columna.
* * *
En Marruecos, el reparto de los efectivos aéreos sanitarios es 
el siguiente:
El parque central está situado en Casablanca, y en Rabat resi­
de un importante efectivo. Las escuadillas están repartidas entre 
las ciudades de Fez, Tazza, Uxda, Marraqués y Bou-Denib. A d e­
más, hay tres escuadrillas de reserva, en Mequínez, á la disposición 
del comandante del territorio. Cada escuadrilla debe tener, perma­
nentemente, un avión dispuesto á partir en seguida.
En total, hay dieciocho aviones sanitarios en orden de vue­
lo. Este material no ha existido siempre, pues hasta julio de 
1918 no llegaron á Marruecos los cuatro primeros aviones sani­
tarios.
El 19 de enero de 1919, ocurrió un hecho bastante notable: el 
caso del general Poimerau, que fué transportado de Meski á Bou- 
Denib y de aquí á Fez, donde un cirujano, mandado á toda prisa, 
fué á buscarle. Estos cuatro primeros aviones, de un modelo bas­
tante ordinario, no fueron reemplazados hasta septiembre de 1920, 
por monoplanos que no tuvieron mucha suerte en la región de 
Kenitra, donde prestaron servicio.
En fin, en abril de 1921, hicieron su aparición catorce aviones 
«Breguet», tipo A. 2, provistos del dispositivo «Chassaing», y en
1922, Marruecos recibió aviones lim oasines  «Breguet», que no fue­
ron utilizados hasta el año siguiente.
El número de evacuaciones hechas hasta el día, en Marruecos,
Avión «Voisin», para el personal é instrumental sanitarios
se eleva á mil doscientas, de las cuales, setecientas veinte se han 
hecho en la región de Mequínez en las operaciones llamadas de la 
«mancha negra de Tazza». En la región de Enjil, en septiembre 
de 1923, se transportaron, en el mismo día, veinticinco heridos con 
destino á Fez, y veinticinco con destino á Mequinez, y otros vein­
ticinco fueron curados sobre el terreno, en Enjil. Al día siguiente, 
los mismos aparatos transportaron setenta y un heridos.
Hay que tener en cuenta que, durante el invierno, las evacuacio­
nes no son numerosas, alrededor de diez cada mes.
En Marruecos se tiene interés en poner los aviones sanitarios 
bajo la dependencia de un oficial aviador, constantemente en rela­
ción con un médico que esté, á su vez, al corriente de cosas de 
Aviación. El médico da las órdenes de marcha según la urgencia 
de la gravedad ó de la herida y el oficial aviador reparte los en­
fermos, en los diversos aparatos, basándose en el grado de com o­
didad de estos y la habilidad de los pilotos.
El rendimiento de los servicios sanitarios aéreos es función de 
una buena organización. Depende de que haya un acuerdo perfec­
to entre el servicio sanitario y el servicio técnico; de la fe de m é­
dicos y aviadores en la Aviación sanitaria, y, por fin, de la multi. 
plicación de los campos de aterrizaje que, además, tienen una utili­
zación preciosa en la Aviación comercial.
No hay que decir que la elección de material volante desempe­
ña, igualmente, un gran papel, así como la habilidad del piloto.
Veamos la cuestión del material ¿Son precisos aparatos ligeros 
ó pesados? En realidad, el material volante sanitario se reduce á 
dos aparatos del tipo «Breguet». El «14 A. 2», en que el piloto va 
delante, puede transportar dos enfermos acostados cada uno sobre 
una camilla, y el «14 T io», que es una lim ousine  de transporte co ­
mercial, reformada. Este aparato difiere del precedente en que el 
piloto va detrás y la cabina delante, y, además, para darla más ex-
tensión, aquí los depósitos de esencia están colocados á los lados, 
lo que ofrece la ventaja de facilitar el aterrizaje y evitar, desde el 
principio, el incendio, en caso de escape de esencia.
El ideal sería tener tres modelos: un aparato, ligero, que no lleve 
más que un enfermo y que pueda elevarse á una altura de 1 .000 
metros, lo que, á veces, es necesario; un aparato, mediano, para dos 
enfermos, acompañados de un enfermero, y uno, grande, para seis 
ú ocho personas.
La realización de este último tipo de aparato no es imposible, 
pues se sabe de grandes aviones ingleses que, en Mesopotamia, 
transportaron, en un día, á dos batallones de infantería, con arma­
mento y municiones.
Hay que tener en cuenta que en Marruecos, principalmente, 
hay comarcas muy montañosas, donde los aviones tienen que ele­
varse fácilmente, y llanuras batidas por borrascas, que sólo resisten 
los grandes aparatos. Unas veces con nieves, otras, por el contra­
rio, con temperaturas de 45° á la sombra.
En lo concerniente á los pilotos nuevos, será bastante necesa­
rio emplear agentes experimentados y que tengan mucha serenidad 
y sangre fría. Su cometido es más noble en la Aviación sanitaria 
que un cuadro de combate. Esto es lo que quiso significar el ma­
riscal Lyautey cuando puso en pie de igualdad á los pilotos de todas 
categorías, bombarderos y los fotógrafos.
La vuelta al
El proyecto de realizar la vuelta al mundo, en avión— proyecto 
inspirado por la hazaña de Magallanes— , acaba de aprobarse, ofi­
cialmente, por el secretario de Estado de Guerra de los Estados 
Unidos,-W eeks, y la época de realización se ha fijado para princi­
pios del verano próximo.
Según el programa preparado por el mayor general, Masón 
M. Patrick, je fe  de los Servicios de Aviación de los Estados Uni­
dos, los aparatos, en número de cinco, partirán de W áshinton, para 
Seattle, §1 15 de marzo.
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Para un buen rendimiento de avión sanitario hay que añadir, á 
todo esto, la necesidad de enlaces telefónicos y telegráficos con la 
tierra, que permitan, en un día, al avión anunciar él mismo, al hos­
pital, el número de enfermos transportados, especificando el estado 
de cada uno de ellos.
Gracias á la prioridad de los enlaces concedida en Marruecos 
á la Aviación sanitaria, se han llegado á los resultados que acaban 
de exponerse.
Hay que añadir que el avión sanitario tiene la inmensa ventaja 
de hacer más flexibles á las columnas de operaciones, sin contar 
que aporta, al soldado, una garantía de seguridad, que contribuye 
á robustecer su moral.
Se ha objetado, como inconveniente á la Aviación sanitaria, las 
diferencias barométricas, pero luego se ha reconocido que estas 
diferencias, en el curso de la ruta, no hacen efecto alguno al en­
fermo. El único argumento valedero es que no se puede volar con 
cualquier tiempo.
Para terminar, apuntemos que, gracias al avión, ha sido posible 
aportar, á las tribus nómadas, la asistencia médica.
Desde este momento, el avión no es ya la máquina mortífera 
tan temida para los habitantes de ciertas comarcas salvajes, sino 
el instrumento pacificador que les lleva los beneficios de la civili­
zación.
La escuadrilla dejará los Estados Unidos el 1.° de abril. A  par­
tir de Seattle, la ruta, escogida por el general Patrick, sigue la costa 
canadiense hasta Alaska, llegando al Japón, pasando por cima de 
las islas Aleutianas. El vuelo continuará, por la China y Siam, á lo 
largo del Golfo Pérsico hasta Turquía. D e Turquía, la línea área
pasará por París y Londres. En seguida, los norteamericanos aban ­
donarán á Inglaterra para Islandia, las islas Feroe, la Groenlandia 
y el Labrador. Llegarán á W àshington, po*' Q u ebec y Montreal. 
Los aviadores esperan evitar la estación de las lluvias en la
mundo, en avión
India, y pasar por Groenlandia y el Labrador en agosto y sep­
tiembre.
La etapa más larga será la que hay entre las islas Attu y Aara- 
mishiru, parte Norte de los Curiles, región al extremo Norte del 
imperio japonés. Otras etapas, largas, serán las del Norte del 
Atlántico.
La línea se aprobará, definitivamente, cuando todos los G o ­
biernos hayan aprobado el paso de los aparatos. Para evitar todo 
conflicto, han suprimido el pasaje por Rusia, y, en el trayecto de 
Turquía á París, sólo se volará por cima de una parte mínima del 
territorio alemán.
Los aparatos que se emplearán serán «Douglas», con motor 
«Liberty» y «A. Seattle», fijando flotadores á los aparatos hasta 
llegar á la India, en donde se reemplazarán por un tren de aterri­
zaje, hasta el momento de su partida de Escocia para las islas Feroe.
La ruta se dividirá en seis partes, y se enviará un oficial para 
el mando de cada una de ellas. Tendrá la misión de preparar una 
Memoria climatológica, y deberá sustituir ó reemplazar por otro á 
todo piloto que no pueda continuar el viaje.
Y a  están preparados para recorrer la línea los oficiales de 
Aviación militar. Uno de ellos está, actualmente, en Groenlandia, 
y, el otro, en Oriente.
Mando y estabilidad de las alas con alerón oblicuo
P o r  W A L D E M A R  H U TTM A N N  ( d e l  o b s e r v a t o r i o  d e  k r i c t e r n , c e r c a  d e  b e r l í n )
hacia atrás. Pero los extremos de alas, replegados ligeramente 
hacia atrás, no pueden, sin embargo, pretender hacer el mismo 
papel que la cola, si bien el efecto producido en los timones sea
Algunos centenares de ensayos de modelos, hechos en los co ­
mienzos del año 1922, me han demostrado que era posible obte­
ner la estabilidad automática por medio de una nueva forma de 
ala sin cola, que no tiene parte alguna que desborde 
hacia atrás y tampoco en forma de flecha.
Lo que sorprende, sobre todo, en esta nueva for­
ma de ala, es la disposición oblicua y hacia adelante 
de los alerones, ya que en los aviones sin cola cons­
truidos hasta ahora, como en el sistema «Dunne», por 
ejemplo, que las alas están dispuestas en forma de fle­
cha, con sus alerones atrás, de manera que existía, á 
pesar de todo, un cierto brazo de palanca en las extre­
midades de las alas, análogo á la cola de un avión 
normal, aunque mucho menor. Los «taubes», que hicieron su apa­
rición al principio de la guerra, tenían, igualmente, alas con salien­
tes dirigidos hacia atrás, lo que les daba gran estabilidad á estos 
aviones y desempeñaban, en cierto modo, el mismo papel de la cola.
En fin, en el Rhoen, la Sociedad W eltensegler utiliza la primera 
forma del «Albatros», es decir, las alas largas y estrechas, con tres 
largas «manos», replegadas hacia atrás y provistas de alerones en 
sus extremidades posteriores. El ensayo que se celebró en el m ee- 
ting del Rhcen, en 1922, desgraciadamente se interrumpió demasia­
do pronto; tenía por objeto buscar la obtención de la estabilidad 
por medio de las extremidades del ala de incidencia decreciente
mejor con este dispositivo. La nueva ala autoestable mencionada 
más arriba posee un cierto diedro en forma de trapecio, cuya 
base menor está dirigida hacia adelante, y cuyos lados forman un 
ángulo de cerca de 45° con el borde de salida. Sobre los bordes 
laterales están montados alerones, cuya inclinación hacia abajo va­
ría según la velocidad del modelo.
Si de esta manera construimos un modelo, de papel, de 15 
centímetros de envergadura, provisto con un agujerito ó de un 
alfiler, dispuestos de manera que el centro de gravedad se sitúe á 
cerca del 40  por 100 — de la profundidad de) ala —  detrás del 
borde de ataque, se obtendrá así un planeador maravilloso, perfec­
tamente estable, que se endereza en cualquier posición.
Los ensayos hechos con otros dos modelos mayores (1,25 me­
tros de envergadura) sobre el mismo principio, han demostrado 
las excelentes cualidades veleras de estar, superficies. Un ligero 
aumento en la inclinación de los alerones, parece que aumentaría 
aún más sus condiciones veleras. Todos los ensayos emprendidos 
con los últimos modelos mencionados, se celebraron sobre un 
terreno llano, sin viento alguno ascendente.
Según estos ensayos, no existe más que un solo medio, para los 
modelos de alas rígidas, que cumpla las condiciones del vuelo á 
vela dinámico: la estabilidad automática es la posibilidad de volar 
contra el viento en las ondas de aire muy alargadas.
Durante cada fase dirigida á lo alto, es posible, con este mé­
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todo de vuelo, obtener un aumento de presión en el entredós.
Si se produce una ráfaga justam ente en el momento propicio, 
el vuelo á vela está asegurado. En ello mucho se confía á la casua­
lidad; pero este azar sobre que reposa el vuelo automático del 
m odelo,se convierte en una regla completamente natural en el avión 
velero montado por un piloto. Los dos esquemas presentes mues­
tran la disposición de los alerones oblicuos. Cuando se levanta un 
poco el alerón de la izquierda, el avión efectúa un movimiento de 
rotación hacia la derecha. Si se quiere volver á la izquierda, basta 
bajarle. Un descenso simultáneo de los dos alerones disminuye la 
velocidad del vuelo, sin que la estabilidad sufra absolutamente nada.
Los resultados satisfactorios de estos modelos condujeron al 
establecimiento de un proyecto de un gran avión velero con alas 
«en falso», que forman entre sí un corto diedro, que tiene 
una estructura rígida, pero que puede girar alrededor de un eje 
situado en el centro de empuje. P or medio de un sencillo sistema 
de palanca esta ala se puede mover como estabilizador ordinario. 
En cuanto al mando de los alerones se efectúa con los pies. En el
prototipo habrá, fuera de los alerones, un timón normal de direc­
ción, así como un estabilizador, porque es preciso, al principio, 
adquirir la experiencia en los nuevos sistemas de pilotaje.
Se  puede explicar el efecto estabilizador de los alerones obli­
cuos partiendo del hecho que el aire comprimido, bajo  el velamen, 
se remonta hacia las extremidades, y en lugar de pasar por cima 
del borde de éstas, se amontona en la superficie de los alerones 
inclinados hacia abajo, lo que produce un empuje del avión hacia 
adelante. Así se tiene una determinación de dirección que es aún 
más grande por la posición del centro de gravedad.
Vista de frente, el ala da la impresión de tener sus extremida­
des en forma de incidencia negativa. La estructura de las extremi­
dades en una dirección oblicua ofrece, verosímilmente, grandes 
ventajas al lado de la disminución del ángulo de ataque, que no se 
puede obtener rápidamente. El ala autoestable, de alerones obli­
cuos, se ha encontrado, por la vía experimental, por medio de la 
transformación del ala en forma de flecha y de extremos salientes 
en una forma rectangular de cabos laterales oblicuos y rebatidos.
Legislación aérea
P o r  UN V E N C E JO
Hoy que la conquista del aire ha pasado del terreno científico 
al práctico, aumentando en progresión geométrica, de día en día, 
como se demuestra por las estadísticas consignadas en esta misma 
Revista, es de absoluta necesidad el que la Sociedad de las N acio­
nes, dando culto al derecho internacional público, redacte y san­
cione un Código fundamental de legislación aérea, de observancia 
general humana.
Y  es de apremiante necesidad, para prevenir y evitarlas funes­
tas consecuencias que se seguirían, en el caso de provocarse una 
nueva guerra, tanto más funesta cuanto mayor fuera el número y 
la importancia de los beligerantes. Nada hay establecido á este te­
nor, nada hay legislado, nada hay previsto ni prohibido.
Escalofría el ánimo el pensar la posibilidad apuntada por don 
Francisco Rubio, en su artículo publicado en esta misma Revista, 
bajo  el título «La Aviación, ¿matará á la guerra?», el que, como en­
tiende el comandante Broccard, aviador francés, nada, absoluta­
mente nada, pueda impedir la destrucción de una ciudad por las 
fuerzas aéreas, y, en caso de una guerra, el campo de batalla, con 
tales medios, podría ser el mundo entero, y los combatientes, para 
precipitar la victoria, se verían forzados á llevar el fuego destruc­
tor más allá de las fortalezas terrestres, aUí en donde las mujeres 
y los niños quedaban, en las p a sa d a s  gu erras , como la esperanza 
de la vuelta á la vida sobre la obra de la muerte.
Com o la interrogación queda inconteste y la afirmación de la 
posibilidad está constatada por la evidencia, es de perentoria y 
urgente necesidad el que se legisle ahora, con la serenidad de la 
razón, lo que debe prohibirse en absoluto. Bien está, como pro­
pende el Sr. Rubio, que ese nada, absolutamente nada, del coman­
dante Broccard, se debería escribir, con sangre, en todos los P ar­
lamentos, en todas las escuelas del mundo, para recordar á los 
pueblos qué crimen cometerían contra la Humanidad si la conde­
nasen á los horrores de una guerra; pero independientemente de 
que así se haga y de que abundemos en sus altruistas deseos, no 
basta de momento, es preciso, é inaplazable, el que, aquellos que 
tienen la misión de dirigir las naciones, acometan los medios efi­
caces para prohibir aquello que nunca deberá hacerse y establez­
can sanciones que conduzcan á respetar lo que se legisle.
Si en las pasadas guerras, fuera del campo de batalla, los an­
cianos, las mujeres y los niños quedaban á salvo de las consecuen­
cias de la lucha, ¿quién osaría hoy á sostener que fuera lícita su 
destrucción? Medítese serenamente y se verá que una legislación 
universal, un código de Aviación, establecido por la Sociedad de 
las Naciones, podría ser eficaz para evitar tales crímenes de hu­
manismo, pues que á los infractores, de manera solidaria con sus 
connacionales, podría decretarse, anticipadamente, el estigma de 
inhum anos, privándoles de todo comercio, transacción y trato ul­
terior con los demás.
Aún nos parece demasiado suave tal calificativo, pues que de­
bería aplicárseles el que resultara más depresivo y repugnante en 
todos los idiomas, y quién sabe si, por confirmación del adagio de 
que «pequeñas causas producen grandes efectos», fuera suficiente 
el epíteto para evitar tales monstruosidades. En todo caso, además, 
estimamos de mucha más capital importancia el que se consagren 
estas prohibiciones y derechos de lesa Humanidad, que aquellos 
otros, que ya se estudian y preocupan por la soberanía de las na­
ciones, de prohibir y reglamentar los vuelos en tiempos de paz, 
por fines meramente comerciales y de com petencia. Nada, absolu­
tamente nada, hay superior al derecho á la vida; derecho natural
por excelencia, que debe garantirse y respetarse en todas las lati­
tudes. Y  creemos que, con un poco de buena voluntad, mediante 
la convención y pacto internacional anticipado, nadie se atrevería 
á infringir y vulnerar lo que, serenamente y por general y unánime 
acuerdo, se legislase.
Divulgúese esta aspiración nuestra para que llegue á impresio­
nar á los hombres de buena voluntad, en cuya personalidad encar­
na la función directriz de las naciones, para que despierte su re:-  
ponsabilidad cumpliendo su deber, como, en cumplimiento del 
nuestro, pergeñamos esta moción.
Un nuevo tipo de dirigible
El empleo de los dirigibles para los servicios comerciales es, 
siempre, problemático y, desde luego, se retardará mucho, por al­
gunos incidentes recientísimos, debidos á incendios. Para evitar 
esto se ha preconizado el uso del hélio, cuyo defecto principal es 
su elevado precio.
En Norteamérica están, actualmente, estudiando los planos de 
un dirigible de tipo mixto; se trata de una aeronave rígida, en la 
cual los globitos interiores están dispuestos de otra manera que en 
los tipos actuales. El nuevo dirigible presentará un cinturón peri­
férico de globitos horizontales, mientras que la cavidad interna es­
tará dividida en compartimientos estancos ordinarios.
Los globitos exteriores (que constituyen la mitad de la cubica­
ción total), estarán inflados con hélio. Los compartimientos internos 
se llenarán, como en los modelos ordinarios, con hidrógeno. Así se 
crea, enrededor del gas inflamable, una capa aisladora perfecta, que 
evita todo riesgo de incendio. De esta manera se rebaja el tipo de 
rendimiento del navio aéreo, al aumentar su fuerza ascensional.
Por ejemplo, la inflación por medio del hidrógeno del «Z. R. 3», 
que Alemania construyó para la marina norteamericana, costaría, 
actualmente, 24 .000  dólares, dando una fuerza ascensional de 90 
toneladas; con el hélio, el precio es de 312 .000  dólares y la fuerza 
ascensional de 81 toneladas; mientras que el nuevo procedimiento 
de inflación mixta asciende á 168 .000  dólares y asegura una fuerza 
ascensional de 85  toneladas.
P or esto se ve que, á pesar de todo, esta solución es irrealiza­
ble, dado su tipo de rendimiento.
Dirigibles portaaviones
La «Aérial Age» nos comunica que el Servicio de Aeronáutica 
militar de los Estados Unidos está construyendo, actualmente, en 
Akron, un dirigible semirrígido gigante, que se utilizará como por- 
taavión. Los aparatos serán en número de doce, y podrá el dirigible 
recogerlos en pleno vuelo, y ellos, á su vez, podrán emprender el 
vuelo abandonando el dirigible en marcha. Los experimentos que 
acaban de hacerse en Mitchell Field, han demostrado que el siste­
ma es realizable.
Aunque en lo que concierne á este sistema, los experimentos 
han permanecido en el más profundo secreto, parece que consiste,
de una parte, en un gran anillo colocado en la parte superior del 
avión, y, por otra, en un corchete de considerables dimensiones, 
suspendido en la barquilla del dirigible, y el enganche ha de hacer­
se cómodamente, igualando las velocidades del avión y el dirigible.
El nuevo dirigible tiene una capacidad de 21 .000  metros cúbi­
cos, y será el mayor semirrígido del mundo. Llevará el nombre 
de «T.-C. 2», y su inflación será con hélio. Los técnicos aseguran 
que en este dirigible se han hecho modificaciones que la catástrofe 
del «Roma» ha aconsejado.
Para este uso de portaaviones, es para lo que el Gobierno ita­
liano había comprado el «Roma».
¡9 0 0 .0 0 0  bueyes para un dirigible!
Com o se sabe, los globitos intensos que constituyen un dirigible 
rígido son de tripa de buey. El dirigible norteamericano «Z. R. 1», 
que acaba de hacer sus ensayos con 20  globitos, ha necesitado 
utilizar los intestinos de cerca de 9 0 0 .0 0 0  bueyes ¡Ahí es nada!
Lo curioso sería averiguar qué disposiciones han tomado los 
norteamericanos para tener repuestos de esta clase con que poder 
reemplazar los globitos estropeados y, además, las reservas necesa­
rias para los dirigibles que hayan de fabricarse.
El h e l i c ó p t e r o  h a c e  3 5 0  m e t r o s  
en línea rec ta
El 30  de noviembre, en Issy les Moulineaux, el señor Pescara, 
ingeniero, ha hecho ensayos, con éxito, con su helicóptero.' Prime­
ramente se tuvo en el aire durante 5 m., 44  s., 1/5; después, por 
espacio de 4 m., 13 s., 2/5; en tercer lugar, durante 1 m., 51 s., 2/5, 
y, por último, durante 2 m., 7 s., 3 5.
Helicóptero «Pescara»
En el curso de este último ensayo, el aparato consiguió un 
vuelo, en línea recta, de 250  metros. En el mismo día franqueó, en 
nuevo ensayo, de un vuelo, 350  metros.
Conferencia nacional  
de Telegrafía sin Hilos
El lunes, 10 del actual, bajo la presidencia del je fe  del G obier­
no, presidente del Directorio, general Primo de Rivera, se inaugu­
ró, en el Palacio de Comunicaciones, la primera Conferencia nacio­
nal de T. S. H.
Preside la Conferencia el coronel de Ingenieros, actual director 
general de Correos y Telégrafos, D. Jo s é  Tafur, y es secretario de 
ella el cultísimo capitán de Ingenieros, D. Jo sé  Sastre, que perte­
nece á la directiva del Real Aero Club de España.
Forman el Congreso representantes de los siguientes centros 
oficiales: Ministerio de Estado (Sección colonial), Estado Mayor 
Central, Aeronáutica Militar, Centro Electrotécnico Militar, B ata­
llón de Radiotelegrafía, Ministerio de Marina, Dirección General 
de Telégrafos, Servicio Meteorológico y Ministerio de Fom ento.
También podrán concurrir á la Conferencia, previa la corres­
pondiente invitación, al efecto, del presidente de la misma, para las 
sesiones que estime conveniente, representantes de la Compañía 
Nacional de Telegrafía sin Hilos, Compañía A. E. G . Ibérica de 
Electricidad, Compañía Radio Ibérica, Compañías de Radiotelegra­
fía francesas, Federación de Radiotelegrafistas y Asociación de la 
Prensa. Estos representantes sólo tendrán voz en la Conferencia, 
en los casos en que ésta les consulte sobre asuntos concretos en 
que se considere oportuno conocer su opinión.
Respecto al programa de la Conferencia, la Real orden de con­
vocatoria lo determina así:
«Los temas que se someten á examen y deliberación de la C on­
ferencia son los enunciados á continuación:
I.* Clasificación de los servicios y de las estaciones.
II. Empleo de las diversas longitudes de ondas y su distri­
bución.
III. Servicio de las estaciones radiotelegráficas (régimen, per­
sonal, informes, señales distintivas).
IV. Servicio radiotelegráfico móvil.
V. Estudio de la red radiogoniométrica.
VI. Organización de los diferentes enlaces para el servicio 
meteorológico.
VII. Constitución de una Comisión que estudie la creación de 
un Laboratorio de investigaciones y estudios radiotelegráficos.»
En los temas quinto y sexto vemos que está previsto una de 
las más vitales cuestiones para la Aviación comercial, aunque echa­
mos de ver alguna indeterminación en los términos.
En este orden nuestra campaña es clara y muchas veces expre­
sa. La T. S. H. es un elemento indispensable para la explotación 
de las líneas comerciales, y, especialmente, para las postales exis­
tentes en España.
Las necesarias condiciones de regularidad y seguridad en el 
funcionamiento de las líneas aéreas, no podrían obtenerse sin una 
organización oficial y adecuada de la T . S. H., con enlaces regula­
res entre las aeroplazas y éstos y los aparatos en ruta. Para las 
líneas aéreas previstas en España, que, en su mayoría, atraviesan 
trayectos sobre el mar, la organización radiogoniométrica se hace
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imperiosa. Aunque, hasta ahora, son secretas las deliberaciones y 
ponencias de las secciones, tenemos entendido que los represen­
tantes en la Conferencia de los servicios oficiales de Aeronáutica, 
trataron del establecimiento regular de la red radiotelegráfica, 
afecta á los servicios de Aviación civil.
Sin ella no pasarán estas líneas de ser una ilusión, mantenida 
con excelente buena fe, pero sin llegar nunca á fines prácticos y na­
cionales. Los trabajos de esta Conferencia durarán unos dos meses.
El paracaídas „Thorblad“
A caba de ensayarse, con éxito, un nuevo paracaídas, inventado 
por el teniente sueco Thorblad. Sus dimensiones son: diámetro, 
6 ,50  metros; peso total, 7 kilogramos; longitud de la cuerda que lo 
fija al avión, 5 á 6 metros, para un aparato ordinario; 8  á 12 metros, 
para avión grande, y longitud de la cuerda de suspensión, 3 ,50 
metros.
El funcionamiento de este paracaídas se divide en tres períodos:
1.° Una primera cubierta, unida por una cuerda al fu s e la je  del 
avión, se desprende del paracaídas después del salto, y le deja 
libre completamente.
2.° Una segunda cubierta interior, en la que está arrollada la 
cuerda de suspensión, asegura el desarrollo progresivo del vela­
men. Sostenida así la cuerda, no puede enredarse, y no llega á su 
longitud máxima hasta que está suficientemente abierto el paracaí­
das. La expansión completa se efectúa en 1,1 á 1,2 segundos, á 
partir del salto en el vacío.
3.° Cuando está enteramente desplegado todo el sistema, 
desciende á la velocidad de cinco metros por segundo.
Esta nueva máquina de salvamento no tiene ningún dispositi­
vo mecánico, que en la mayor parte de los tipos son la causa 
frecuente de accidentes, á consecuencia de un funcionamiento de­
fectuoso.
Por fin, la operación de repliegue exige sólo de diez á quince 
minutos, y como el paracaídas es enteramente de tela, así como su 
envoltura, no hay que temer los roces ni encontrones que puedan 
estorbar su apertura.
Este  aparato, tan sencillo y tan fuerte, constituye, pues, un pro­
greso muy interesante.
El „ re co rd “ de altura  
• del mundo, en hidroavión
El 13 de noviembre último, el piloto Fernando Laporte, el 
ganador del crucero del Mediterráneo, ha establecido, en Argen- 
teuil, el record  de altura para aparatos de la clase C bis, eleván­
dose á 4 .287  metros, con un hidroavión «F. B. A », motor «Hispa- 
no-Suiza» 180 HP.
Esta  altura la ha sobrepasado, el 1.° de diciembre, M. Laporte, 
que, con un aparato norteamericano, con motor de 4 0 0  H P, se ha 
elevado á 5 .535  metros. El record  del mundo, de la altura, para avio­
nes (Sadi Lecointe, con 11.147 metros) y el de hidroaviones (Lapor­
te, con 5 .535  metros) están, actualmente, en posesión de Francia.
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E l  ,,film “ de vuelos del Rhcen de 1923
La Comisión de examen de los film s, en sesión á la cual asistieron 24 peri­
tos,  ha levantado la prohibición que pe saba  sobre el film  de los vuelos,  á vela, 
del Rhcen de 1923.
Sólo el representante  del Ministerio del Interior del Re ic h— que ya en 
primera instancia se había pronunciado contra la presentación al público del 
film en cu est ión— ha mantenido su voto desfavorable.
Decreto modificando e l acuerdo relativo 
á la con stru cción  de las aeronaves
El Gobierno del Reich, en virtud de la ley de 29 de junio de 1921, referen­
te <1 la limitación de la construcción de aeronaves, .ha decidido lo que sigue:
El acuerdo del 5 de mayo de 1922 sobre la construcción de aeronaves,  
queda modificado como sigue:
1.° El artículo 3.°,  párrafo l .°,  toma la forma siguiente:
El que posea  ó fabrique aeronaves ó partes  de aeronaves,  así como mo­
tores  de aeronaves ó partes de ellos,  habrá de declarar al Reichsverkehers-  
minister,  el primer día de cada trimestre,  y por primera vez en l . °  de o c ­
tubre de 1923, la naturaleza y número de unos y otros,  así  como su emplaza­
miento.
Se  considera como partes  de aeronaves los chassis  de los aparatos,  los 
planos,  los  trenes de aterrizaje y las hélices;  como partes  de motor,  los cilin­
dros y berbiquíes.
E s ta  declaración no será necesaria en el caso  en que,  después de la últi­
ma declaración, no haya cambio alguno que señalar.
2.° El artículo 3 ,° párrafo 2.°, se redacta como sigue:
Cada cual queda obligado á suministrar,  en caso  de requerimientos del 
Reichsverkehrsminister ó de sus representantes ,  las noticias  que es tos  juzga­
ren necesarias,  con respecto  á los o b je to s  á que se refiere el párrafo l .° del 
presente  artículo ó á la importación ó exportación de productos de esta na­
turaleza.
3.° Un artículo 6." se agregará á continuación del artículo 5.°.
Quienquiera utilice pilotos  de aeronaves  ó alumnos pilotos,  está obligado
á declararlo al Reichsverkehrsminister.  Es ta  declaración deberá ser suminis­
trada en la semana siguiente á la entrada del piloto en servicio  ó principio de 
aprendizaje  del alumno y en ella se mencionará los nombres,  profesión y di­
rección de los interesados.
Si el ingreso del piloto ó el aprendizaje  del alumno son anteriores  á la en­
trada en vigor  del presente  decreto,  la declaración deberá ser  suministrada en 
las dos semanas s iguientes  á la entrada en vigor del presente  decreto.
U n a lín ea  aérea tran sib erian a
La Dobrolet ,  que hasta  ahora dispone de 24 aviones,  proyecta  la crea­
ción de seis nuevas l íneas part iendo de M oscú  á Petersburgo,  Kharkow, 
Arkhangel ,  Astrakán,  Minsk y Vladivostok.  Estudia,  igualmente,  la orga­
nización de tres líneas aéreas en Asia Central  y dos en \$ República  Kirguise.
El primer trozo, Moscú-Ni jni-Novgorod,  ha sido inaugurado el 15 de julio 
último.
El recorrido transiberiano acaba  de ser  sobrevolado por la primera vez;  
un avión, viniendo de M oscú ,  ha franqueado,  en cuatro días, la distancia que 
separa esta ciudad de Novo-Nikolaevsk.
Con arreglo al proyecto de la Dobrolet ,  la futura línea aérea seguirá el 
recorrido siguiente:  P e tersb u rg o-M o scú -K asan -I rk o utsk-Tch it a -K hab sro vsk -  
Vladivostok,  ó sea poco  más ó menos el recorrido del camino de hierro tran­
siberiano.
En tanto que este  recorrido,  de más de 10.000 ki lómetros por ferrocarril,  
exige un viaje de diez y ocho  días, la travesía en a v i ó n —que durante la noche 
se verá interrumpida por viajes  en camino de hierro—no exigirá,  según parece,  
más que cinco días, en verano,  y en invierno, seis  días de viaje.
La instalación de esta  línea hállase ya en vías de e jecución.
E n la ce  trasco n tin en ta l
Una experiencia muy interesante de enlace aéreo entre el Nuevo y el 
Antiguo Continente,  será intentado,  próximamente,  por los americanos.
S e  trata de hacer volar un avión postal ,  de San Franc isco  á New-York.  
Allí, el correo será recogido por un dirigible rígido, y llevado, sin demora, á 
Londres,  donde, en un nuevo avión postal ,  lo volverá á recoger  y, tras de de­
tenerse en París,  continuará la línea aérea París-Constantinopla.
Crédito para la creación  de tina cátedra de mecá­
nica  de los fluidos, en la Universidad de París
Un decreto,  que apareció en t i  Diario Oficial del 18 de noviembre,  co n­
t iene la creación de una cátedra de mecánica de los flúidos, en la Universidad 
de París.
Esta  cátedra ha sido creada gracias  á una subvención votada por el Parla ­
mento,  en el presupuesto de 1923, á pet ic ión de M. Laurent Eynac.
De este  modo se organizan, en unión y colaborando con los servicios  de 
Jos subsecretariados encargados de los estudios teóricos,  pesquisas  de aero­
dinámica experimental y de experiencias ;  una alta enseñanza,  cuya necesidad 
se hace tanto más sentir cuanto que en el extranjero,  notablemente en Alema­
nia, los traba jos  de los teór icos  prosiguen metódicamente,  con el estímulo de 
las autoridades.
E s ta  creación es  resultado de la polí tica seguida por el subsecretario  de 
Estado para favorecer,  en Francia ,  el desenvolvimiento fecundo de las enseñan­
zas de los diversos medios que se relacionan con la Aeronáutica,  y para atraer 
á esta última el concurso  de todas las inteligencias  y de todas las co mpe ten­
cias.
C reación de un Cuerpo de In gen ieros
El Senado ha votado,  sin debate,  mediante los informes de M. Brangier,  
en nombre de la Comisión de los Caminos de Hierro y Transportes  y del ge­
neral Hirschauer,  en nombre de la Comisión de la Armada y de la Comisión 
de Hacienda, el proyecto de ley creando un Cuerpo de Ingenieros de la Aero­
náutica y un Cuerpo de Ingenieros adjuntos y de Agentes  técn icos  de la A e ­
ronáutica.
Votación de un proyecto de ley  sobre la 
navegación aérea
El Senado ha votado,  igualmente,  el proyecto de ley sobre la navegación 
aérea, verdadero Código del aire, que comprende,  además, la codif icación de 
los te x to s  administrativos,  relativos á la policía del aire, el esta tuto civil y c o ­
mercial de la Aviación, cuya necesidad,  en materia tan nueva, se impone, tanto 
más á la actividad del legislador cuanto que los progresos cient íficos  aumen­
tan co nstantemente  las posibilidades de transporte  aéreo y lo hacen entrar en 
el dominio práct ico.
Comité de transportes aéreos de la Cámara 
de Comercio In tern ac io n a l
El Comité  de los  transportes  aéreos de la C. C.  I., acaba de celebrar  su 
primera sesión, bajo  la presidencia de M. William Tl iys,  administrador-delega­
do de la banca de Bruselas.  Lo s  miembros presentes  eran: el comandante Re­
nard (Bélgica) ,  M.  Louis  Bré guet  (Francia) ,  Mr. Stanley Machín (Gran Breta ­
ña), M.  A. Plesman (P aí ses  Bajos ) ,  Mr.  Sidney B .  Velt  (E s tado s  Unidos de 
América),  M.  Edouard Dolleands,  secretario  general de la Cámara de Comer­
cio Internacional y M.  A. L. Si lverwood Cope,  secretario  del Comité.
El Comité,  considerando la necesidad urgente de dar una base jurídica in­
ternacional  es table  á la navegación aérea,  ha decidido apoyar la resolución 
adoptada en junio último por el Con greso  de la Navegación Aérea, en Londres,  
tendiendo á la reunión, en el más breve plazo, de una Conferencia In te rn ado-
nal de delegados gubernamentales ,  con el fin de estudiar y definir los princi­
pios  generales  del derecho privado internacional,  aplicado á la navegación 
aérea. Relat ivamente á la Conferencia de la Unión Posta l  Internacional,  que 
debe tener  lugar en E s tocolm o  en 1924, el Comité  ha adoptado una resolución 
recomendando, en interés  del comercio internacional ,  la adopción,  por las au­
toridades postales  de los diferentes países,  de todas aquellas  medidas que pue­
dan fomentar la transmisión del correo por vía aérea.
Un Subcomité ,  compuesto de Ms.  Bréguet ,  Stanley Machín,  comandante 
Renard y Velt,  ha sido encargado de examinar la polí tica adoptada por los di­
ferentes países,  relativa á las subv encion es  acordadas á las Compañías  de na­
vegación aérea,  y de someter  un informe á la próxima sesión del Comité ,  en fin 
de enero,  sobre esta  cuest ión.
E l  concurso  de m otores de gran resistencia , 
para la  A eronáutica
La Comisión de Aviación del Aero Club de Francia  lia recibido la prome­
sa de dos motores  de la Soc iedad Francesa  Hispano-Suiza,  para el concurso 
de motores  de gran resistencia,  de la Aeronáutica,  dotado de un millón por el 
subsecretario  de Estado de la Aeronáutica y de un millón por el Comité  Fran­
cés  de Propaganda Aeronáutica.
La l ista actual se es tab le ce  como sigue:
D o s  motores  «Renault».
Un motor  «Salmson».
D os  motores  «Breguet».
D os  motores  «Lorraine-Dietrich».
Un motor  «Peugeot».
Un motor  «Panhard & Levassor».
D o s  motores  «Hispano-Suiza».
Conviene añadir á esta  lista el ofrecimiento recibido,  en el último momen­
to, de dos motores  «Fiat»,  lo que eleva el número de los prometidos á 13. Se  
espera,  igualmente,  el envío de un motor «Farman».
E l movimiento del puerto aéreo de Le Bourget 
en noviembre de 1923, comparado 
con el del ano anterior
Del 1.° al 10 de noviembre de 1923.— 78 aviones,  125 pasajeros ,  13.420 ki­
logramos de mercancías  y 62 ki logramos de coi reo.
Del í . °  al 10 de noviembre de 1923.— 49 aviones,  124 pasajeros ,  7.490 ki­
logramos de mercancías  y 33 kilogramos de correo.
Del  11 al 20 de noviembre de 1923.—77 aviones,  162 pasajeros ,  14.643 ki­
logramos de mercancías  y 54 ki logramos de correo.
Del 11 al 20 de noviembre de 1922.— 14 aviones,  40 pasajeros ,  2.947 kilo­
gramos de mercancías y 11 ki logramos de correo.
E l tráfico aéreo Francia-Marruecos
Las Líneas aéreas  Latéco ere ,  asegurando la unión Francia  Marruecos,  han 
transportado, sobre la línea Toulo use-C asa blanca ,  en octubre  de 1923, 234.692 
cartas ,  con un peso de 4.654 kilos.  En 1919, durante el mismo mes,  esta cifra 
había sido de 1.263; en 1920, 24.349; en 1921, 40.601, y en 1922, 172.313.
E l tráfico de las Compañías aéreas francesas
En octu bre  de 1923, las Compañías  francesas  han efectuado 869 viajes ,  lo 
que representa un recorrido de 294.291 ki lómetros.  Han sido transportados 
470 pasajeros ,  54 kilogramos de mensajer ías  y 7 kilogramos de correo.
Actividad de la A viación  en  Marruecos
Tanto  para el establec imiento  del mapa de operación, como para el ser­
vicio de planos de las c iudades y para el servicio de las minas,  han sido to­
mados más de 600 c l isés  durante el mes de oct ubre de 1923.
P o r  otra parte, 125 evacuac iones  sanitarias  han sido operadas.
V -
H O L A N D A .
La segunda tentativa de vuelo Holanda*Indias 
neerlandesas tendrá lugar en la primavera de 1924
El teniente G. Koppen,  instructor  de la S ecc ión  Aeronáutica de S oes ter -
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berg,  realiza actualmente,  preparat ivos para intentar un vuelo hacia  las In­
dias.
Dispondrá, á este  fin, de un hidroavión de ca sco .  Ha preferido este  mo­
delo á un anfibio,  por no estar  la construcción de es tos  últimos, en opinión 
suya, suf ic ientemente perfeccionada.
El itinerario que se ha trazado Koppen,  provisionalmente,  es  el s iguiente:  
A m ste rd am -R ot terd am -F le ss in gu e-B ord eau x-L a  Garonne y las vías fluviales 
del Sur de Francia ;  el M edit er rá neo -N áp ole s- Ate nas -S uez-M ar  Rojo  y Colom- 
bo. En seguida, si es posible,  sobrevolar  la tierra firme hasta  S a b a n g  y de Sa-  
bang á Batavia.
E s te  vuelo sobre tierra abreviará el viaje de tres  días. Con arreglo á  los 
cálculos  del teniente Koppen,  el viaje duraría diecis iete  días, de ellos catorce 
de vuelo y tres de descanso.
El  proyecto  de Koppen es, por completo,  independiente  del c o n ce b i ­
do por el Comité,  cuya formación señalamos rec ientemente con ocas ión de 
la organización del raid  Amsterdam-Batavia ,  por el piloto Van der Hoop 
de la K. L.  M.
El aviador cuenta con el apoyo moral de numerosos e lem entos  y con la 
promesa de algunos co ncu rsos  f inancieros,  los cuales  son insuficientes.
Si logra disponer de los fondos necesarios ,  el teniente  Koppen emprende­
rá su raid  en la primavera próxima.
Record em os  que el teniente K oppen es uno de los  más antiguos aviado­
res militares neerlandeses ;  desde 1914 forma parte de la S e c c ió n  Aeronáutica 
de S oes terberg ,  donde,  desde hace  seis años,  desempeña  las funciones de 
instructor.
Ha adquirido una reputación de piloto hábil y prudente,  y se ha distin­
guido en diversos meetings aeronáuticos .
Aviones ligeros
El aparato miniatura, construido por la fábrica de aeroplanos de Carley,  en 
Voorburg,  ha efectuado,  á principios de mes,  un vuelo de B a t terd am -W aalh a-  
ven á Scheveningue,  viniendo á posarse,  graciosamente,  sobre  la playa, de s­
pués de haber  realizado el recorrido en diec iocho minutos.
E s t e  pequeño aparato t iene una anchura de 7 metros y una longitud de 
5 metros.  Puede llevar los aprovisionamientos necesar ios  para tres  horas  y 
media de vuelo.
Su  motor  es  un «Anzani»,  de 20-22 caba l los .  La envergadura total  no 
es  más que de 10 y 1/2 metros cuadrados,  y el peso del aparato,  sin el piloto,  
es  de 135 kilogramos.
La velocidad máxima es  de 135 ki lómetros hora,  y la velocidad mínima de 
35 ki lómetros.
El piloto efectuó su segundo vuelo con es te  avión,  y ha declarado estar  
muy satisfecho del mismo.
INGLATERRA
A viones ligeros
El vicemariscal  Sir  Geoffroy Se lm ond,  refiriéndose á los  resultados de 
Lympne,  declara que lo que se ha es tablecido  en materia de aviones l igeros de 
pe queños motores ,  abre horizontes muy amplios  y que nadie puede prever el 
desenvolvimiento que puede tomar la Aviación ligera.
A viación  de turism o
Un hom bre  de negocios  americano,  Mr.  Law ren ce  Sperry,  ha l legado es tos  
últ imos días á Southampton,  s iendo portador de un pequeño avión de turismo, 
con el que piensa hacer  sus  tournées de neg oci os  en toda Inglaterra.
La  A eronáutica  en la  In d ia
S e  dice que en una sesión reciente  de la Conferencia  del Imperio,  los re­
repres entan tes  de la India hubieron de insistir vivamente en la creación de 
una po derosa Aeronáutica,  enteramente reclutada entre naturales  indios.
P o r  otra parte,  se sab e que,  á causa de las re st r icciones en los  presup ues­
tos ,  el Gobier no  de las Indias no ha aprobado los g a s to s  inherentes  al servi­
cio aéreo de R an geen -C alcuta .
Además,  por esta  misma razón financiera,  se teme que la Aviación civil,  
en este  país,  quede estacionada por bas tante  t iempo.
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PAÍSES BAJOS
La C onferencia  de La Haya
La Conferencia Aeronáutica de La Haya, presidida por el doctor  Schven-  
feld, se ha ocu f^ d o  de asuntos postales  y de cuest iones relacionadas con los 
transportes aéreos,  en general El brigadier general inglés,  Williamson,  presi­
día la comisión postal y M. Holch Polding,  la Comisión aérea,  propiamente 
dicha.
Prueba aérea Países B a jos-In d ias  Neerlandesas
El Comité  organizador de la prueba  aérea P a ís es  Bajos -Indias  Neerlan­
desas,  ha fi jado la fecha de partida para el 1.® de abril de 1924. T o d o s  los  gas­
tos  de la empresa serán sufragados por las organizaciones privadas,  porque 
el Gobierno no presta su apoyo  financiero.
La ruta, de una longitud de 15.000 kilómetros,  se dividirá en dieciséis  eta ­
pas, pasando por Praga,  Constantinopla,  Alep, Bassbra,  Karatchi,  Calcuta,  
Ranpoen,  Bangkok,  Sengora,  Muntok y Batave .  La etapa más larga es  de 
1.300 kilómetros y la más corta,  de 650 kilómetros.
PORTUGAL
Viaje aéreo
Se  ha organizado un viaje de entrenamiento sobre Portugal,  con las eta­
pas siguientes:  Amadora-Chaves (385 kilómetros);  Chaves-Valenga do Minho 
(100 kilómetros);  Valenga-Vila Real de San Antonio (340 kilómetros);  Vila 
Real de San Antonio-Madera (230 kilómetros).  El aparato empleado es  un 
«Breguet»,  al cual se ha retirado, para aligerarlo y aumentar así su radio de 
acción,  el aparejo de telegrafía,  las ametralladoras y los aparatos fotográfi­
cos.  La primera etapa se ha efectuado el 30 de octu bre  en muy buenas con 
diciones.
La Aviación á través de los tiempos
Talleres tipográficos STAMPA, Villalar, 10. Madrid

EL CLAVILENÜ
L A ME J G R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
REFI NERI AS EN ALI CANTE BI LBAO Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  San  A g u s tín  2 M a d r i d
( E s  <f urna a /a P /a z a  d e /a,j G o r fe s  )
Sucursal e s  y e n  foda España.
